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Remiss av delbetiinkande - Koll pa anliiggningen (SOU 2015:42), diarie-
nummer N2015/3479/TIF.

Statens vig- och transportforskningsinstitut, VTI, har beretts tillfille att inkomma
med synpunkter pa ovanstaende remiss.

Sammanfattning

Utredningen har pd ett fortjanstfullt sétt sammanfattat ett stort utredningsmaterial och
redovisar ett antal vilformulerade och fundamentala iakttagelser for att kunna
utveckla de informations- och ledningssystem Trafikverket behover for att styra
verksamheten inom jarnvigssektorn.

Har foljer de viktigaste slutsatserna av VTI:s ldsning av utredningen.

Utredaren pekar pé att Banverket redan 1999 uppmirksammat regeringen pa behovet
av ett underhallssystem. Han pekar ocksé pa att Trafikverkets internrevisorer sagt sig
vara tveksamma till hur utvecklingen av ett underhallssystem i Trafikverkets ANDA-
(anldggningsdata) projekt fortskrider. VTI stiller darfor frigan om det dr
andamalsenligt att Trafikverket fortsatt ensamt har ansvaret for utvecklingen. Var
bedémning &r att en #ndamalsenlig styrning av ett utvecklingsprojekt for ett
underhallssystem kan kriva flera olika kompetenser och balansera flera intressen,
dven utanfor Trafikverket.

Utredaren anser att det inte pa kort sikt finns méjligheter att anviinda funktionskrav
pa underhallsavtal. VTI bedémer tviirtom att det & mdjligt och att det bor prévas.
VTI beddmer att kraven fr underhall och utbyten av bankomponenter kan behva
varieras mer med avseende pa trafikbelastningar.

I utredningen &gnas betydande utrymme 4t informationen om banans tillstand. VTI
menar att mycket information finns tillgédnglig for bade bestillare och utforare.
Diremot finns ett behov av att fordjupa diskussionen om de drivkrafter som idag
finns hos den entreprendr som for tillfillet har ett underhédllskontrakt for att
informationen om icke tagstorande fel ska bli tillgéingliga for Trafikverket och
dérmed for framtida konkurrenter. Bristande drivkrafter att géra denna information
tillgédnglig kan forsvara for bestillaren och nya konkurrenter att beddma
anldggningens standard och kan fa till konsekvens att en ny upphandling leder till att
en anbudsgivare som har en Gverdrivet positiv bild av anliggningarnas standard
vinner upphandlingen.

Utredaren menar att storre vikt bor ldggas vid trafikens nyttoforluster nir utrymme
fordelas mellan underhéll och trafik. VTI anser att det i nuldget #r svart eller omajligt
att beddma om avvigningen mellan trafik och underhall gérs pa ett balanserat siitt.
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e Utredaren foreslér att en genomlysning av Trafikverkets ledning bor géras. VTI delar
denna bedémning och anser att i synnerhet forutsittningar for att f iging ett
langsiktigt utvecklingsarbete av underhéllsplanering bor analyseras. Aven
kommunikation och ansvarsfordelning inom Trafikverkets olika
verksamhetsomraden behover ses Gver och tydliggoras.

Overgripande
Historik och forutsdttningar

Utredningen pekar pé flera tidigare utredningar och studier som limnat forslag inom
samma omrade som det nu aktuella betédnkandet men som inte gett nigot tydligt
resultat. Ndgra exempel pa sddana studier ar foljande:

e Redan 1999 rapporterade Banverket till regeringen att systemen for att
jérnvigsbeskrivande data inte uppfyller grundldggande krav pi exempelvis
“tidsstdmpling™ (sid 76). Samma observation aterkommer i Riksrevisionens
kritik (se nedan).

e Denna observation upprepades i en ny rapport frin Banverket till regeringen
2004 (sid 77).

e Nilsson et al. (2012) visade, i ett forskningsprojekt med finansiering frén
Konkurrensverket, att det med Trafikverkets redovisningssystem inte var
mojligt att stimma av de kostnader for viginvesteringar som avtalats i ett
upphandlat kontrakt med kostnadsutfallet. Detta problem kvarstar.

e Riksrevisionen foreslog 2012 att regeringen borde ta initiativ till att utveckla
ett system for ekonomisk styrning och budgetering med avseende pa
anldggningstillgangar (sid 77).

e Regeringen gav Trafikverket 2012 i uppdrag att ta fram ett “’styrramverk for
drift- och underhall”

e Idag pdgir ett projekt p& Trafikverket med benimningen ANDA
(anldggningsdata) med malet att sdtta ett nytt system i drift 2018. Enligt
Trafikverkets internrevision 2013 och 2014 "bedémdes det vara oklart hur
utvecklingen av underhallssystemen sag ut” (sid 81).

Mot denna bakgrund dr det enligt VTIs bedémning viktigt att diskutera ett antal
konkreta aspekter pd utvecklingen av Trafikverkets informations- och ledningssystem
for drift- och underhéll av jdrnvig. VTI har i arbetet med detta yttrande liksom i ett
antal  forskningspro-jekt triffat tjinstemin vid Trafikverket och i
underhallsbranschen. lakttagelserna frén dessa moten ligger ocksd till grund for
foljande iakttagelser och reflektioner:

e Utredaren konstaterar att “insikten funnits léinge att de register som finns inte
varit tillréickliga for att mota verksamhetens behov™ (sid 83). Han drar dock
ingen slutsats av att denna insikt inte rickt sirskilt lngt for att dstadkomma
en fordndring.

® Det saknas en dvergripande diskussion om det ir trovirdigt att Trafikverket,
mot bakgrund av den refererade historiken, har formigan att mobilisera den
kompetens och de resurser som behdvs for att utveckla ett informations- och
ledningssystem for drift- och underhéll av jérnvdg. Var bedémning 4r att det
kan krévas extraordinéra insatser for att fa iging ett indamélsenligt arbete med



ett styrsystem. Ett tdnkbart sétt att dstadkomma ritt tryck vore om regeringen
tog initiativ till ett sérskilt projekt for att utveckla ett underhallssystem.
Projektet bor sérskilt ha med personal fran den organisatoriska niva som
kommer att ha ansvar for att anvidnda systemet och forse det med data.
Regeringen bor dirutover stilla krav pa att projektet bemannas med oberoende
experter. Exempel pa expertis kan himtas frdn experter pa underhéllssystem
for rullande materiel, IT-experter pa underhallssystem, statistiker med
erfarenhet av Overlevnadsanalys, nationalekonomer med inriktning pa
underhallsanalys osv. Anvéndare av infrastrukturen bor dven inga da det dar
finns forstaelse for behov och problemlésning.

e ] beténkandet saknas en diskussion av om regeringskansliet har tillgang till de
styrresurser som behdvs for att sékerstilla att utvecklingen leder fram till ett
system av den art som behdver tas fram.

VTi:s kommentarer till utredningens forslag

Med tanke pé att de forslag som ldmnas av utredningen ar allmént hallna kan det vara
svért att genomfora den omstrukturering av verksamheten som uppenbarligen behovs.
VTI vill ddrfor ta tillféllet i akt att formulera nagra aspekter att beakta i det arbete som
kriavs for att utveckla ett system med syfte att effektivisera Trafikverkets drift,
underhdll och reinvesteringar av landets jarnvdgar. Dessa aspekter presenteras i en
bilaga till detta yttrande. Forslaget baseras pa ett antal forskningsprojekt som
genomforts under senare tid och i synnerhet pa en avhandling om jarvégsunderhall
som kommer att slutféras under innevarande ar.

En observation fran bilagan ar att VTI:s forskning om jarnvdgens drift- och
underhallskostnader har visat att mycket av den information som behovs for att
beskriva tillstdnd och kostnader for atgarder redan finns vid Trafikverket. Det aterstar
dock att genomfora en systematisk genomgéang av vilka data som finns och vilka som
saknas for att en rimligt tickande databas ska kunna skapas.

VTI kan ocksa konstatera att dven om forskningen levererat en hel del intressanta
samband for att bedoma hur kostnader paverkas sd saknas fortfarande i stor
utstrickning sa kallade effektsamband som é&r granskade och godkidnda av
Trafikverket. Det saknas ocksa etablerade rutiner for att anvinda sddan information.

Ett exempel ar information om forvintade framtida underhéllskostnader for en
komponent (exempelvis en sparvixel) beroende pa vilka underhallsatgérder som
vidtas. De alternativ som ska kunna analyseras kan vara att jamfora att komponenten
byts ut med att den behélls och underhalls under nagra ar. Valet bor bero pa vilket av
alternativen som kostar minst. Beslutet bor ocksa paverkas av forvantade forseningar
till f6ljd av fel 1 den studerade komponenten med respektive handlingsalternativ.
VTI:s forskningsinsatser pa detta omrade har inriktats pd att inhdmta data samt att
genomfora analyser av forseningsdata for att kunna gora sdana analyser. Aven om
det finns skal att §vervéga att samla in ytterligare information om banans standard ar
det vir bedomning att den information som idag finns ger mojligheter att ta fram
effektsamband och didrmed lampliga planeringsverktyg, atminstone for de viktigaste
komponenterna (t.ex. réler och sparvéxlar).

Ett annat exempel fran bilagan ar behovet av att férdjupa forstaelsen av hur langden
och dygnsforldggningen pa de tidsfonster som erbjuds entreprendrerna for att



genomfora underhallsarbetet bor utformas. Analysen avser i detta fall kostnaderna for
att genomfora erforderligt underhall for olika tidsfonster med konsekvenserna for
trafiken av respektive 16sning.

VII:s forslag
VTI foreslar att Trafikverket:

e analyserar vilken datafangst som behovs for ett underhallssystem, baserat pa
en bedémning av vilka effektsamband och kostnadsprognoser samt releventa
(externa) prognoser for framtida trafikeringar som behdvs for systemet,

e analyserar vilka effektsamband som kan behdva skattas for att kunna berékna
exempelvis framtida underhéllskostnader och forseningseffekter vid olika
underhallsstandarder,

e formulerar vilka rutiner som ska gélla for att spara kostnadsutfall och for att
berdkna framtida underhallskostnader med ovan nimnda effektsamband,

e gOr en analys av vilken information som behovs for att géra avvigningar
mellan att tilldela ett ytterligare tiglage, och att ge en entreprendr en langre
tidsperiod for att genomfora ett underhallsarbete.

Detaljkommentarer till betinkandet
Kapitel 6 Kunskap om anliggningen

Utredaren upprepar flera ganger att man behdver en aggregerad bild av anldggningen.
VTL:s uppfattning ar att man behéver en vil genomtankt plan for att lagra mikrodata
om varje komponent, dess alder, nir den reparerats, vilken trafik som belastat den
varje dr osv. Det handlar inte primért om att samla in mer data utan att strukturera den
information som redan finns pa ett anvindbart sétt. Vidare behovs statistiska analyser
(s.k. effektsamband) av exempelvis hur lang tid det i genomsnitt tar innan olika slags
fel intrdffar och innan en komponent byts ut (livslangd) samt hur dessa tider paverkas
av trafik och véder. Det behovs ocksd analyser av hur underhéllsatgérder forldnger
den forvintade tiden till ndsta haveri. En mer generell bild av detta ges i Andersson
m.fl. (2011) pa det satt som illustreras av nedanstdende figur.
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VTI:s bedomning &r att utvecklingen av ett system for att kunna leda och bestilla
arbetet med underhall dr komplext och kréver samverkan av flera olika discipliners
expertis. Dirfor kan en expertgrupp behdva finnas med nidr ett sidant
underhéllssystem utvecklas. Det dr samtidigt viktigt att utvecklingsarbetet ges en
dndamalsenlig styrning da tyvarr flera offentliga projekt for att utveckla IT-system
lett till spektakuldra haverier (se t.ex. http://www.dn.se/debatt/sa-avslojar-du-it-
projekten-som-riskerar-att-haverera/).

Trafikverket har tillimpat en grov metod for att uppskatta ett s.k. underhéllsberg i
form av uppddmda reinvesteringsbehov pa 8,8 miljarder kronor (TRV 2011/17304
Jarnvagens behov av 6kad kapacitet — forslag pa 16sningar for aren 2012-2021, s. 80).
Bedomningen baserades péd principen att varje del av anliggningen som nétt sin
tekniska livsldngd borde erséttas for att undvika storningar och i vissa fall for att méta
sakerhetskraven.

Dessa bedomningar presenteras emellertid utan tydliga reservationer. Berikningarna
utgdr ifrdn vad det skulle kosta att aterstilla de delar av jdrnvigen, sisom
kontaktledningar, sparvéxlar, signalstillverk, réls, slipers med mera, som har
overskridit vad som schablonmaissigt anges vara den tekniska livsldngden. Men det ir
inte sjdlvklart att till exempel sparvéxlar pa perifera bandelar utan stérre trafik efter
samma tidsperiod ska bytas ut som pa hogtrafikerade strickor. Omvint kan det finnas
skil att byta sparvixlar redan innan den pa forhand berdknade tekniska livslingden
har uppnétts.

Det idr i sjdlva verket komponenternas faktiska standard, och de kostnader som kravs
for att komponenten inte ska paverka mdjligheten att bedriva trafik som ska styra
atgdrdsbehovet. Bedomningar av denna art skulle kunna géras med tillging till
information som i realiteten redan finns tillganglig.



Vilken information dr problematisk?

Utredaren for fram ett forslag om att tillstdndsbesiktning (t.ex. sdkerhets- och
underhéllsbesiktning) i storre utstrickning bor goras i Trafikverkets egen regi (sid 95).

Viér bedomning &r att kunskapen om banan i flera, men inte alla, delar &r god. Dagens
spar-ligesmatningar gors objektivt med de mitutrustningar som anvinds. Resultaten
av mitningarna gors dérefter tillgingliga for bade Trafikverket och de
underhéllsentreprendrer som &r intresserade av informationen. Det faktum att en av
entreprendrerna — Infranord — har avtal om att genomféra métningarna skapar dérfor
inga risker for informationsmonopol.

En annan typ av information som finns tillginglig avser de fel i infrastrukturen som
dr s allvarliga att tagtrafiken pdverkas. Samtliga avvikelser fran tidtabell som ir
stérre @n tre minuter rapporteras av ansvarig trafikledare och ges en orsakskodning.
Operatorerna kan ocksé 6verklaga den orsakskodning som ges. Detta betyder att det
finns en 6ppen killa for information om de fel i infrastrukturen som paverkar trafiken.

Diremot kan icke tagstérande fel skapa problem av den art som nu avses. Sidana fel
rapporteras i forsta hand av underhéllsentreprenéren. Dirfor kan det finnas risk for att
sddana fel atgérdas utan att rapporteras. Denna risk ir sirskilt stor for de
underhéllskontrakt som innehéller incitamentskonstruktioner som beldnar en
minskning av antalet fel eller omvént, om entreprendren fir betala viten om antalet
fel okar.

Mot denna bakgrund ser VTI ett behov av en fordjupad diskussion av hanteringen av
information om icke tagstérande fel. Eftersom entreprendren som en del av sitt
uppdrag dr den av parterna som befinner sig mest ute i anldggningen, ir det ocksa
naturligt att entreprendren rapporterar in sddana fel. Samtidigt kan detta leda till det
nu patalade problemet med skillnader i kunskaper om anliggningens tillstdnd mellan
parterna. En mdjlig vig att gd dr att Oka betydelsen av tdgstérande fel for
entreprendrernas ersittning och darmed att tona ner betydelsen av eventuella
kvarstdende kunskapsskillnader.

Pd ett 6vergripande plan menar VTI att det dr angeldget att undvika 16sningar som
innebdr att en utforare ensam har kunskap om anlidggningamas tillstdnd och om
tillstandsutveck-lingen. En konsekvens av ett sidant kunskapsdvertag blir att de parter
som ldmnar anbud pa kontraktet vid en fornyad konkurrensutsittning har olika god
kunskap om forutsittningarna for att underhdlla anliiggningarna under en kommande
avtalsperiod. Detta skapar en risk for att den mest optimistiske anbudsgivaren vinner
upphandlingen, men att denne kommer att forlora pengar niir insikterna om
anldggningarnas faktiska tillstdnd klarnar.

Ett annat problem dr att Trafikverket kan fa firre anbud om foretagen med
kunskapsunderldge viljer att inte 1dgga bud. I medvetande om att den entreprendr som
innehar ett kontrakt har dverldgsen kunskap om anlidggningens standard avstir man
frén att delta 1 upphandlingen.

Kapitel 7 Planering

Utredaren anser att en underhallsplan behdvs, samt att planeringen bér utga fran “en
enhetlig och tydlig ... standard som t.ex. olika bandelar bér halla™ och att Trafikverket
for dessa syften bor bygga upp “systemstdd, metoder och arbetssitt” (sid 114). VTI
delar dessa bedomningar.



I'tillagg till dessa stdndpunkter &r det VTI:s bedémning att en standard tydligare och
ytterligare kan behdva differentiera kraven pa dtgirder med avseende pa exempelvis
trafikmingd, hastighet och transportslag. Detta skulle i s& fall krdva att besluten
baseras pd den tillstdndsbeskrivning som nimnts ovan (och som diskuteras ytterligare
1 bilagan). Skilet 4r att standarder annars riskerar att bli kostnadsdrivande utan att
nddvindigtvis generera motsvarande nyttor. S& linge Trafikverket saknar méjlighet
att utfora sitt underhéllsuppdrag pa avsett séitt bor dessutom en ldgstaniva for underhall
definieras. Utan en lagstanivd riskerar trafikerade jarnvigsstrickor nedliggning som
inte sker enligt reglerad procedur i jirnvigsforordningen.

Kapitel 8 Bestiillning

Utredaren anser att Trafikverket vid upphandling av underhallsavtalen bér ta stérre
hénsyn till den trafikpaverkan som entreprendrernas behov av tid i spar orsakar. Det
tolkar VTI som att utredaren menar att strre vikt bor ldggas vid trafikens okade
kostnader och/eller minskade intdkter som en konsekvens av Trafikverkets beslut att
tilldela ett tidsutrymme i tdgplanen for ett underhallsarbete.

Dilemmat med detta ér att Trafikverket méste balansera forluster for tigoperatérer och
1 slutindan for kunderna, mot de kostnader som uppstir for
underhallsentreprendrerna, och i forlingningen Trafikverket och skattebetalarna, om
underhéllet ska ske till ldgsta méjliga totala samhillsekonomiska kostnader. Var
uppfattning ér att det idag saknas evidens for var en optimal avvigning kan ligga. I ett
pagédende uppdrag frén Transportstyrelsen analyserar VTI vilken information som
skulle behovas for att finna en optimal balans.

Utredaren menar ocksd att Trafikverket bér avvakta med att anvinda
funktionsentrepre-nader och istéllet anviinda utforandeentreprenader i avvaktan pa
béttre kinnedom om anldggningens tillstdnd. VTI:s uppfattning ér att det saknas goda
grunder for detta stdllningstagande. Den grundldggande funktionen i jairnvigssystemet
dr att trafik ska kunna bedrivas i enlighet med fastlagd tidtabell. Som tidigare
framhdllits kan problem i detta avseende beliggas med stéd av den databas som
redovisar tagforseningar. Ingenting talar dirfor for att funktionsavtal for
jarmvigsunderhall ar principiellt problematiska.

Kapitel 9 Utférande

Héar foresldr utredaren att Trafikverket tills vidare bor fortsitta att anlita externa
entreprendrer for jarnvdgsunderhall. Vidare foreslds att Trafikverket fortsatt sjilv, i
enlighet med de befogenheter Trafikverket har idag, bér kunna avgora om egen regi
eller entreprendrer bor anvéndas. VTI delar denna bedémning.

Kapitel 11 Trafikverkets ledning och styrning

Utredaren f6reslar att “en genomlysning av Trafikverkets ledning och styrning bor
goras” och att den bor utga fran “myndighetens uppdrag som infrastrukturforvaltare”
och “géllande regelverk” samt “ge underlag for en frindring av myndighetens interna
ledning och styring”. Vidare foreslas att det 6verviigs om “regeringens styrning av
myndigheten bor utvecklas™.

VTI konstaterar mot bakgrund av beténkandet i sin helhet att det finns anledning att
Overvdaga om brister i ledning och styrning har medverkat till den uppkomna
situationen. En iakttagelse som ndmns tidigt i beténkandet ir att bristerna i systemen



for att beskriva anlédggningens tillstdnd har varit kiinda linge. Analysen av Banverkets
och senare Trafikverkets hantering av denna insikt ir kortfattad. Var bedémning ér att
en djupare analys av hur denna friga hanterats skulle kunna ge vérdefulla insikter i
ledningskulturen i dessa organisationer.

VTI har pa senare 4r arbetat med andra system av stor vikt for styrningen av
Trafikverket, t.ex. system for kostnadsuppfoljning (av képta tjinster och
investeringsprojekt) (Nilsson et al 2012), system for registrering av tagrorelser och
forseningar (Bjérklund och Nilsson 2014) och data frén tdgplaneringsprocessen (sokta
och beviljade tigligen) (Pyddoke et al 2015). En genomgéende iakttagelse i dessa
arbeten &r att ansvaret for att dessa system fungerar och utvecklas verkar vara oklart.
VTT har sd smédningom kunnat fa god hjilp att fa tillging till data for att genomfora
forskningsprojekt finansierade av Trafikverket och regeringen. Det har dock ofta varit
svart att finna chefer p& Trafikverket som har mandat att besluta om att gora data
tillgéngliga och som kan fungera som mottagare av analyser och iakttagelser.

I detta drende har generaldirektor Jonas Bjelfvenstam beslutat. Forskare Roger Pyddoke
har varit foredragande. 1 handldggningen har ocksi professor Jan-Eric Nilsson och
forskaren Johan Nystrom samt VTL:s styrelse deltagit.

For VT,
or /",I ~ |
Yonas Bjelfvenstam

Generaldirektor
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Bilaga:
Vad menar VTI med ett underhéllssystem?

Ett underhéllssystem bestdr pa en Gvergripande nivd av fyra delar. En forsta del
handlar om ett system for datafngst. Med dessa data skapas mojligheter att beskriva
tillstdnd liksom for att utveckla en uppsittning effektsamband. Informationsbehovet
bor definieras med utgangspunkt fran de frigor som underhéllssystemet ska ldmna
underlag for att besvara. En andra del utgérs av delsystemen for att beskriva en
historik och ett aktuellt tillstind. En tredje del kan bestd av effektsambanden. Med
effekter menas hér statistiskt forvintad tid till att nista fel uppstdr och en
reparationsdtgérd maste genomforas samt till att komponenten behéver bytas ut. Med
den statistiska variationen kan osikerhetsintervall skapas. En fjirde del kan besta av
ett prioriteringsverktyg. Med hjdlp av tillstdndsbeskrivningar och effektsamband ar
det mojligt att fa stéd for att identifiera och prioritera insatser. Detta forutsitter ocksé
kunskaper om kostnaden for olika slags insatser. Underhéllssystemet kan beskriva
systemet pd olika aggregationsnivd, t.ex. komponentnivd (t.ex. sparvixel) eller
avtalsniva.

Komponentnivi

Data som behdvs ér tidpunkter for nir exempelvis en sparvixel senast byttes ut i sin
helhet, inspektioner, observerat slitage, rapporterade fel och reparationer.
Kostnadsutfall for reparationerna och aktuell kostnad for utbyte liksom Arligt
trafikarbete 6ver vixeln.

Effektsamband som kan skapas. Dessa kriiver en viss regelbunden 6versyn. Forvintad
tid till nésta fel av olika slag och till utbyte (livslingdsmodeller) beroende p4 élder,
prognoserad trafik, gjorda reparationer m.m. Forviintad underhéllskostnad fram till
den teoretiska livsldngdens slut. Férvintad kostnad om vixeln byts ut fram till samma
tidpunkt.

En enkel fillstandsbeskrivning kan vara ett anlidggningsregister dir man ser lder,
gjorda insatser, nedlagda kostnader, trafik, prognoserad trafik och senaste
beskrivningen av slitage och fel.

Ett prioriteringsverktyg kan bygga ut tillstindsregistret med effektsambanden for att
rangordna viixlar efter forvintad tid till nasta fel. Med hjélp av skattningens varians
kan man ocksa berdkna sannolikheten for att ett haveri intriiffar innan den frviintade
tiden till ndsta haveri, exempelvis mellan 80 procent av den forvintade tiden och den
forvintade tiden. Vidare kan verktyget ge en uppskattning av skillnad i
underhéllskostnader utan och med utbyte. Idealiskt sett kan effektsambanden ocksé
inkludera en uppskattning av férseningskostnaderna som uppstar.

Med hjélp av sddana kostnadsjamforelser kan man berdkna nér det 4r optimalt att byta
en vixel, hur manga vixlar det ar optimalt att byta det niirmaste dret. Ddrmed far man
ocksd en grund for budgetering kostnader.

Naér prioriteringsverktyget &r tillrackligt utbyggt for att bestimma optimala atgirder
samt tidpunkter for dessa och kostnader, kan det ocksd avvindas for att géra en
uppskattning av de framtida kostnaderna.

Avtalsniva
Den information som nu identifierats kan ocksa aggregeras till att avse varje kontrakt-
omréade. For att aggregera till ett nyckeltal for exmpelvis &lder, fel, tillstind, trafik
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eller forviintad kostnad kan en sammanviigning vara 6nskvird. Det kriver i s fall
lampliga vikter. Effektsamband kan eventuellt skapas pé avtalsnivd mellan tillstdnd
och trafik & ena sidan och kostnader & andra sidan.

Med stéd av personal tidigare frAn Banverket, numera Trafikverket, har Kristofer
Odolinski 1 sitt avhandlingsarbete kunnat klarldgga bland annat denna typ av fragor.
Som ett resultat finns nu information om kostnader per bandel i samtliga
kontraktomraden fran och med 1999 till 2013. Tack vare att materialet gar sa langt
tillbaka i tiden har det varit méjligt att beligga besparingar om ca 11 procent som
konkurrensutsittningen av underhéllet inneburit. Den 1anga tidsserien innebér ocksé
att VTI i det fortsatta arbetet med regeringsuppdraget om sambhillsekonomiska
marginalkostnader sannolikt har mdjlighet att identifiera storre forindringar av
kostnader under perioden som &r indikerar mer betydande orsaker till
kostnadsfordndringar.  Utan att identifiera dessa kostnadsforindringar uppstir
knappast méjligheten att vara nyfiken och dirmed uppticka vilka dessa eventuella
betydande orsaker ér.

Till dessa kostnadsuppgifter kopplas information om banans egenskaper i ett
kontrakts-omrdde och om yttre forhillanden med betydelse for verksamhetens
kostnader. Fran BIS hamtas information om spérlingd och -alder, antal vixlar och en
méngd andra tekniska data som kan anviindas for att forstd hur verksamhetens
kostnader péverkas. Likasd finns kunskap om trafikméingden (i princip dven
axellaster) viderforhdllanden som gor det mdojligt att klargéra hur skillnader i klimat
paverkar underhallskostnaden, samt frin BESSY och OFELIA om det antal fel som
intréffar i banan.

Med stdd av denna information dr det méjligt att géra en prognos av hur kostnaderna
for underhéll kommer att utvecklas i ett kontraktsomrdde under oforindrade yttre
forutsitt-ningar, med antagande om genomsnittliga viderforhallanden etc. Detta kan
ge grunden for anslagsframstillningar och f6r den operativa planeringen av
verksamheten.

Ett ytterligare steg i denna analys 4r att jamfora de olika kontrakten med varandra for
att pd sa sitt belysa eventuella skillnader i kostnadseffektivitet. Den analys som
genomforts, och som ingér som en del av Odolinskis avhandling, visar att dessa
skillnader 4r betydande och att det &ven finns regionspecifika variationer over tid.
Sédana insikter innebdr att det kan finnas skil att identifiera vilka skillnader i
forfarande som ar av betydelse for utfallet, och dirmed skapa en systematisk
laroprocess.

Resultaten visar ocksd att det finns skalférdelar och indikerar att dessa inte har
utnyttjats till fullo. Det kan ddrmed finnas anledning att se 6ver storleken pa vissa
kontraktsomrd-den. En VTI studie av underhdll av vig (Pyddoke, Nystrom och
Nilsson 2014) indikerar att transportavstind for maskiner och underhallsmaterial kan
spela en stor roll for kostnader vilket kan motverka méjligheten att utnyttja
stordriftsfordelar.

Delar av skillnader i kostnadseffektivitet kan sannolikt hinforas skillnader i forutsétt-
ningar for underhéllet i landets olika delar. Kunskapen ér emellertid god om ménga
av dessa forutsittningen. Men skillnaderna i kostnadseffektivitet kan ocksa bero pa
att olika utformningar av kontrakten fungerar olika vil. En systematisk genomlysning
av materialet kan dirfor anvindas for att utnyttja de fordelar som vissa utformningar
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av avtalen kan ha jaimfort med andra. Det blir dd majligt att identifiera vilka incitament
som till lagsta mojliga kostnad ger de bésta forutsittningarna for att bedriva trafik pa
det sétt som faststills i respektive rs tidtabell.

Tvé observationer har redan nu kunnat goras i det arbete kring dessa frigor som
bedrivs vid VTI. Den ena observationen handlar om forfarandet vid upphandling av
kontrakten. P4 vedertaget sétt gors upphandlingen genom att varje entreprendr limnar
sitt anbud i “slutet kuvert”. Det finns emellertid en risk att den som vinner
upphandlingen dr den som ldmnat ett 6veroptimistiskt anbud och som dirmed riskerar
att forlora pengar pa att genomfra uppdraget pa angivet sitt, dvs. att drabbas av
“vinnarens forbannelse”. Orsaken &r att kunskapen om anliggningarnas standard &r
ofullstédndig. Aven med bittre kunskap om standarden kommer det att finnas en risk
for att systematiskt underskatta problem.

Ett tillvigagdngssitt for att hantera detta problem r att anvinda 6ppen budgivning,
dvs. att varje anbudsgivare informeras om vem som for tillfillet ligger med lagst
anbud och des méjlighet att sdnka till dess att ingen ldngre vill éndra sitt bud. Man har
kunnat visa att ett sddant forfarande kan resultera i ett kortsiktigt hdgre slutanbud, men
att parterna i gengiéld minskar méngden konflikter som annars kan uppsta.

En andra observation frin det arbete som genomf6rts &r att det finns skil att dverviga
att ldgga storre vikt vid “tdgstorande fel” i de kontrakt som skrivs. Huvudsyftet med
det underhdll som bedrivs ar att trafiken ska kunna genomfdras pa det sitt som
planerats. Det finns en méngd matt och indikationer pa banans status som i och for sig
ar intressanta och nodvéndiga for att genomfora ett vl strukturerat planerat underhall.
De stora problemen uppstar emellertid da tdg blir stdende och entreprenéren med kort
varsel maste ta personalen fran andra aktiviteter for att sd snart som mojligt gora det
mojligt att paborja trafiken igen. Detta talar for ett starkt fokus pa forekomsten av
tagstorande fel i kontrakten.

Det finns i detta sammanhang ocksd anledning att notera att det system med
kvalitetsavgifter som idag tillimpas inte kopplas till entreprenadkontrakten. Det
betyder att kvalitetsavgifterna inte har ndgon styrande inverkan pa
underhallsentreprendrens agerande.! Med den utformning som dagens kontrakt
mellan respektive entreprendr och Trafikverk har torde forutsittningarna vara goda
att koppla in kvalitetsavgifterna i underhallskontrakten.

De forslag som nu skisserats visar ocksa pa ett behov att vidareutveckla de forslag om
forbéttrat informationsunderlag som ldmnas i betinkandet. VTIs uppfattning ir att
Trafikverkets olika databaser innehaller huvuddelen av den kunskap som kriivs for att
kunna styra verksamheten i en riktning som stirker effektiviteten i anvindningen av
samhillets resurser. Problemet ligger mindre i en bristande tillgéng till information
och mer i de problem som finns med att koppla samman information frin olika
databaser.

Sammantaget finns mycket goda férutséttningar for att med stéd av kunskap som
redan nu existerar forbéttra resursanvindningen. I stéllet for en automatisk upprikning

! I Trafikverkets och VTIs regeringsuppdrag avseende kvalitetsavgifter har det ocksa visat sig att
avgifterna saknar styrande inverkan pé operatérernas agerande.
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av dagens anslagsbehov kan analysen ge underlag for forandringar till foljd av en
andrad upplaggning av verksamheten.

Reinvesteringar

Kostnaderna for 16pande underhll, och risken for tdgstérande fel ¢kar normalt ju
dldre anldggningarna blir. Nér de arliga kostnaderna blir allt for stora finns det skiil att
byta ut existerande anliggning. Med tillgdng till den typ av information som nu
beskrivits &r forutsdttningama goda for att systematiskt kunna gora
lonsamhetsbedémningar av sparbyten.

En central utgdngspunkt for en sadan kalkyl avser kostnaden for sparbyte. Ocksa pa
denna punkt har VTI kunnat stilla samman ett material avseende ett betydande antal
reinvesteringar. Detta material ska nu uppdateras for att ocksd inkludera
reinvesteringar som genomforts under senare Ar.

Tack vare den kunskap som finns om 16pande kostnader for underhall i kombination
med information om rélernas alder dr det mojligt att berdkna hur kostnaderna dkar
over tid. Detta &r ett viktigt ingangsvirde for 1onsamhetsbedomningen eftersom ett
sparbyte innebir att en hog drlig kostnad byts mot en visentligt ligre kostnad under
ett antal ar.

En tredje, sannolikt avgdrande variabel i analysen &r mingden tigstérande fel.
Dataunderlaget gor det mdjligt att berdkna hur miéngden fel paverkas av
anldggningarnas élder. Det finns ocksa information om det tig som stérs, men
Trafikverkets databas for forseningar ar utformad pa ett sitt som fortfarande gor det
svart att identifiera foljdforseningar. Inom ramen for regeringsuppdraget om
kvalitetsavgifter pagér emellertid en utveckling som sannolikt gér det mdjligt att
redovisa ocksa dessa effekter.

Sammantaget innebér detta att det finns goda forutsittningar att kunna analysera
lampliga tillféllen for att genomfora ett spérbyte. Med stod av sddana berdkningar kan
man identifiera hur ménga sparbyten som bér genomfbras varje ar och vilka
besparingar detta skulle innebéra for det 16pande underhallet.



